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l. Einleituqg
Die sich vollziehende Veränderung der Betriebsweise der Binnen-
schiffahrt vom Schlepp— zum Schubbetrieb und der damit verbunde—
ne Einsatz besatzungsloser Fahrzeuge (Schubprähme) machen zwangs-
läufig die Ausarbeitung einer der neuen Betriebsweise der Binnen-
schiffahrt anzupassenden Organisation der “örtlichen Arbeit" er-
forderlich. Unter "Organisation der örtlichen Arbeit" sollen alle
organisatorischen einschließlich technologischen, kommerziellen
und rechtlichen Probleme der Abfertigung und Behandlung von Schub-
prähmen in den Häfen, Umsch1ags— und Koppelstellen verstanden wer-
den. In der vorliegenden Arbeit werden insbesondere die Fragen
des Bugsierbetriebs‚
der Übergabe und Übernahme der Schubprähme und
der ibfertigung der Schubprähme im Hafen
im Hinblick auf einen optimalen Arbeitsablauf beleuchtet. In die-
sem Zusammenhang wird aufgezeigt, welche Möglichkeiten es gibt,
die zu verrichtenden Arbeiten sinnvoll den Transportbeteiligten
(Umschlagsbetrieben, Reederei) zu übertragen, deren Leistungsbe-
dingungen zu regeln und die Verantwortlichkeitsbereiche festzu-
legen.
Die Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit lassen sich auf alle
Formen besatzungsloser Lastschiffe übertragen.
Hinsichtlich des Territoriums beschränkt sich die Untersu-
chung auf das Gebiet der DDR. Die zur Zeit bestehende Struktur
im Transportzweig Binnenschiffahrt der DDR wird der Arbeit zu-
grunde gelegt. nuf Organisationsprobleme im grenzüberschreiten-
den Verkehr wird im Rahmen dieser Darlegungen nicht eingegangen.
Es ist nicht in jedem Falle möglich, Erkenntnisse anderer
schubschiffahrttreibender Länder bezüglich der Abfertigung und
Behandlung von Schubprähmen auf Verhältnisse in der DDR zu über-
tragen, da hinsichtlich der Leitung und Lenkung der Binnenschiff-
fahrt eine abweichende Struktur besteht.
Die in der Arbeit dargelegten bestehenden Rechtsverhältnisse
bei der Binnenschiffahrt können nicht als unabänderlich angese-
hen werden; sie müssen vielmehr den volkswirtschaftlichen und
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technologischen Verhältnissen der neuen Betriebsweise in der
Binnenschiffahrt angepaßt werden.
2. Überblick über vorhandene Arbeiten auf dem Gebiet der Organi-sation der örtlichen Arbeit bei besatzungslosen Lastschiffen
In der DDR befaßte sich HEHLS E1:] mit der neuen Hafentechnologie
durch den Schubverkehr. Die durchgeführten Untersuchungen behan-
deln die bei Einführung der Schubschiffahrt auftretenden Proble-
me in den Umschlagsstellen. Es wird aufgezeigt, unter welchen
Gesichtspunkten diese Probleme zu betrachten sind und welche Mög-
lichkeiten es zu ihrer Lösung gibt. In der Arbeit wird abschlie-
ßend festgestellt, daß die Ausarbeitung eines generell verbind-
lichen Verfahrens für die Behandlung von besatzungslosen Schub-
prähmen infolge der unterschiedlichen Struktur der Häfen nicht
möglich ist. Die Arbeit geht auch auf gesetzliche Grundlagen ein._
Inzwischen sind von der Direktion der Binnenschiffahrt in der
DDR "Grundsätze zur Koordinierung der Schubschiffahrt zwischen
Hafen und Flotte" [2 ] und "Allgemeine Bedingungen für Transpor-
te in Schubprähmen der Binnenschiffahrt"[.3 ] aufgestellt worden,
die im Entwurf vorliegen, aber noch nicht mit der Wirtschaft ab-
gestimmt und vom Minister für Verkehrswesen bestätigt wurden.
In den USA [4-] existieren Bugsierreedereien‚ die mit ihren
Bugsierbooten den Streckenschubverbänden Prähme abnehmen oder
zuführen. In Westdeutschland['5_] haben verschiedene Umschlags-
stellen damit begonnen, eigene Arbeitskräfte für die Betreuung
der Prähme einzusetzen. Die Kosten dafür trägt die Reederei.
Zur Abfertigung der im Schubbetrieb fahrenden Schiffe (ohne
Besatzung) werden in der Sowjetunion|:6 ] in den Häfen und An-
legestellen spezielle Brigaden gebildet. Nach Juikunft derSchubeinheit auf der Reede übergibt der Kapitän des Schubboots
dem Vertreter der Abfertigungsbrigade die Schiffe. Dieser Ver-
treter erfüllt während der Abfertigung des Schiffes die Aufga-
ben des Schiffsführers. Er achtet darauf, daß die Umschlagsar—
beiten den Vorschriften entsprechend durchgeführt werden. In
einigen Fällen kann der Kapitän der Reede die ankommenden unbe-
mannten Schiffe übernehmen und sie dann der Abfertigungsbrigade
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übergeben.
Nach der Behandlung kann die Abfertigungsbrigade die Schiffe
‘ebenfalls dem Kapitän der Reede übergeben, der sie dann während
der Bildung des Schubverbandes dem Kapitän des Schubbootes über-
gibt. Die Arbeitsgänge bei der Abfertigung erfolgen bei besatu
zungslosen Schiffen in der gleichen Reihenfolge wie bei Schiffen
mit Besatzung.
Im Kiewer Hafen [?:] wird z.B. jedes besatzungslose Schiff
vom Kapitän des Schubboots dem Reedekapitän im Beisein des
Schiffswirtschaftsinspektors (Angestellter der Reederei) überge-
ben. Für die Kontrolle der Schiffe werden von der jeweiligen Ree-
de Kapitäne herangezogen. Alle erkennbaren Veränderungen des
technischen Zustandes des Schiffskörpers und des Inventars wer-
den im Bordbuch festgehalten. Bei Schäden oder Unvollständigkeit
des Inventars werden Protokolle erstellt.
Die Übergabezeit eines vollständigen Verbandes ist auf 2 Stun-
den beschränkt. Für die Übergabe und Abnahme eines einzelnen
Schiffes sind 20 Minuten festgelegt. Die Reeden sind als schwim-
mende Anlegestellen (verankerte Schiffe) ausgebildet.
Im.Falle einer schlechten Säuberung des Schiffes nach der
Entladung unterschreibt der Recdebootsmann das Protokoll nicht,
und das Schiff wird als noch nicht abgefertigt betrachtet.
Für die Reinigung der Schiffsladeräume —-Entfernung von Was-
ser und Schmutz — sind im.Hafen zwei Motorschiffe, die mit Lenz-
pumpen ausgerüstet sind, eingesetzt.
Die Aufgabenstellung an Brigaden und Gruppen und die Kontrol-
le ihrer Erfüllung verwirklicht der diensthabende Dispatcher.
Sehr eingehende Vorschriften über den Betrieb mit Schuhfabr-
zeugen sind von der Leitung der polnischen Binnenschiffahrt aus-
gearbeitet und erlassen worden‚ wie aus dem Bericht über die Ar-
beitsberatung der Expertengruppe Binnenhäfen der Arbeitsgruppe
Binnenschiffahrt (DDR) zur Weiterführung des Erfahrungsaustau-
sches mit der VR Polen [8_] hervorgeht. Diese sehr umfangreichen
Vorschriften befassen sich mit
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der Ausrüstung der Schubprähme,
der Ausrüstung der Häen sowie der Umladestellenmit den zur Bedienung der Prähme und Sicherungder Ladung und Besatzung erforderlichen Geraten,
der Bedienung der Schubprähme durch die Besatzungdes Schubboots,
den Land- bzw. Manövrier— und Instandhaltungsbe-satzungen und deren Arbeits- und Pflichtenbereich,
den Begleitpapieren für Schubprähme.
Die dem Leiter des betreffenden Hafens (im Bereich der Oder-
schiffahrt) unterstellte Leiter und das Personal der Landbriga—
de sind für die ordnungsgemäße Bedienung und Beaufsichtigung
der von den Leitern der Schubboote übernommnen Schubprähme,
für eine ordnungsgemäße Ausführung der Be— und Entladetätigkei—
ten, Instandhaltung, Reinigung, Ausführung kleiner.Ausbesserun-
gen, Ergänzung von Geräten und Ausrüstungen sowie für die tech-
nischebetriebliche Bereithaltung von Schubprähmen und für die
laufende Ergänzung der Schiffspapiere verantwortlich. Im Be-
reich der Warschauer Schiffahrt werden den Häfen Manövrier-
und Instandhaltungsbesatzungen unterstellt.
5. Das Bggsieren besatzungsloser Lastschiffe
5.1. Begriffliches
Unter Bugsieren versteht man allgemein das Bewegen eines Schif-fes mittels eines (Bugsier—) Schleppers in engen Hafen- oderWerftbecken durch Schleppen oder Schieben [9 J . Im Rahmen die-ses Beitrags bezieht sich das Bugsieren lediglich auf Schubpräh—
me. Als Bereich, in dem Bugsierdienste zu leisten sind, tritthier nicht nur das Hafenbecken auf, sondern evtl. auch jeweilsder Wasserstraßenabschnitt vom Hafen bzw. der Umschlagsstelle
bis zur nächstgelegenen Kbppelstelle. Während bei der konven-tionellen Binnenschiffahrt Bugsierfahrzeuge, das sind meist
kleine wendige Fahrzeuge, überwiegend nur dann benutzt werden,wenn die Kahnbesatzung mit eigenen Bordmitteln (durch Stakenoder Verholen mit der Winde) ein Fortbewegen des Schiffes nichtschafft - sofern nicht von vornherein ein Schleppzwang im Ha-fen besteht —, wird ihr Einsatz bei der Zustellung, der Abho-
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lung und dem Vcrhclen von besatzungslosen Lastschiffen in weit
größerem.Umfange erforderlich.
5.2. Technologie des Bugsierens
5.2.1. Bugsierfahrzeuge
An'Umsohlagsstellen‚ die nur einen sehr geringen Schiffszulauf
haben, wird das Stationieren eines speziellen Bugsierfahrzeugs
ökonomisch kaum vertreten werden können. In solchen Fällen muß
das Streckenschubboot die Bugsierarbeiten übernehmen. auch mit
Mctorgüterschiffen und Schleppern können besatzungslose Last-
schiffe verhalt und bugsiert werden. In windgeschützten und
strömungsfreien Hafenbecken besteht die Möglichkeit, geringfü-
gige Bugsierarbeiten auch von kleinen Stoßbooten durchzuführen,
wenn es die Verkehrsverhältnisse erlauben.
An Umschlagsstellen mit größerem Schiffszulanf un -abgang(Großverlader) und größeren Binnenhäfen sowie an Koppelstellen‚c an denen täglich eine größere Anzahl an besatzungslosen Last-schiffen eintrifft‚ die zu den einzelnen Umschlagsstellen zubringen sind bzw. von diesen kommen, ist der Einsatz speziellerBugsierfahrzeuge‚ die eigens für die Bugsieraufgabe gebaut unddafür bemessen sind, vorzusehen. Gegenüber den Streckenschub-
booten sind Schubbugsierer bezüglich ihres Bauvclumens kleinerund damit in der Herstellung billiger. Sie können für Kanalver—hältnisse mit schwächeren Antriebsanlagen ausgerüstet sein undbenötigen weniger Besatzung (2 Mann), von der hinsichtlich derQualifikation je nach Einsatzgebiet im allgemeinen geringereSchiffahrtskenntnisse verlangt werden als vom Führer einesSchubverbandes auf Kanal oder Strom. Die Betriebskosten beimBugsieren liegen für ein typisches Bugsierfahrzeug niedrigerals für ein Streckenschubboot. Infrage kommen zum Bugsierenbei unseren Wasserstraßenverhältnissen aus dem vorhandenenFahrzeugpark Kanalschubboote‚ sowjetische Schubboote vom Typ861 (150 PS) und Schubschlepper. Ein wesentlich größerer Nutz-effekt könnte durch speziell für diesen Zweck ausgelegte Fahr-zeuge erreicht werden, deren Entwicklung empfohlen wird.
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5.2.2. Das Koppeln beim Bugsieren
Das Bugsieren in Hafenbecken, Kanälen und Stauhaltungen erfolgt
im allgemeinen mit geringeren Geschwindigkeiten, als sie bei der
Streckenfahrt üblich sind. Im Zusammenhang damit treten beim
Bugsieren kleinere Kopplungskräfte auf. Besonders gering sind
diese Kräfte bei einfachen Verholarbeiten am Liegeplatz. Kopp-
lungseinrichtungen im Bugsierbetrieb müssen in der Lage sein,
die auftretenden Belastungen aufzunehmen. Wird das Bugsieren
durch seitliches Schleppen durchgeführt, so genügt eine einfache
Sei1- oder Taurerbindung über die Poller von Prahm und Bugsierer.
Erfolgt das Bugsieren durch Schieben, so wird bereits heute teil-
weise auf das ordnungsgemäße Koppeln mit der vorhandenen Seil-
kopplung und Spannschraube verzichtet. Man hilft sich, um Zeit
zu sparen, indem man ein Seil über die Poller und die Winde
führt. Es müßten spezielle Kopplungswinden vorhanden sein. Eine
zweckmäßige Kopplung, d.h. eine im Betrieb sichere und in der
Bedienung schnelle, verspricht die in Erprobung befindliche
"Roßlauer Kopplung" zu werden. Ein nachträgliches Anbringen
eines anderen Kopplungssystems ist natürlich mit zusätzlichen
Kosten verbunden.
Beim Bugsieren von Schubprähmen auf Fluß— oder Stromab-
schnitten und generell beim Bugsieren von Schubverbänden soll-
te keine andere als die für Streckenfahrt vorgesehene Kopplunge-
weise Anwendung finden.
5.5. Aufgabe, Verantwortung und Qualifikation der Bugsierbe—
satzung
Die Bugsierbesatzung hat vorrangig die Aufgabe, Bugsierarbei—
ten nach Arbeitsauftrag auszuführen. Der Auftrag kann der Be-
satzung des Bugsierers schriftlich oder mündlich zugehen und
ist dem jeweiligen Führer des Bugsierers unverzüglich mitzutei-
len. Der Bugsierauftrag ist im Bordbuch einzutragen. Diese Ein-
tragung sollte enthalten:
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Auftraggeber (Dienststelle, Name),
Zeitangabe der Auftragserteilung (Datum, Uhrzeit),
Kennzeichen des zu bugsierenden Schiffes,
Standort des zu bugsierenden Schiffes,
Empfangsort des zu bugsierenden Schiffes,
Empfänger des zu bugsierenden Schiffes. F
Der Führer des Bugsierers ist zugleich Führer des Bugsierverban—
des. Er muß diesen so zusammenstellen, daß jede Gefahr für die
an Bord befindlichen Personen und für die Schiffahrt vermieden
Wird.
[Es mnß gesichert werden, daß Bugsierarbeiten nur von Personen
durchgeführt werden dürfen, die über einen gültigen Befähigungs—
nachweis verfügen.
Die für das Bugsieren verantwortlichen Beschäftigten haben
die Binnenwasserstraßen—Verkehrsordnung (BWVO),
die Dienstanweisungen,
die Arbeitsordnung,
die Hafenbestimmungen,
die Brandschutz-, Sicherheits— und Arbeitshygie—nevorschriften
zu kennen und einzuhalten, den Anordnungen der Wasserschutzpo-
lizei Folge zu leisten und von sich aus alles zu tun, was zu ei-
ner schnellen, rationellen und reibungslosen Erledigung des Ar-
beitsauftrages erforderlich ist.
Der Führer des Bugsierfahrzeugs, mit dem ein unbemanntes
Schiff befördert wird, ist nach Binnenschiffahrtsgesetz ‚[10, s. 53] als Führer des sonst führerlosen Schiffes zu be-
trachten.
Er ist verpflichtet, bei allen Dienstverrichtungen die Sorg-
falt eines ordentlichen Schiffers anzuwenden. Der Schiffer
(= Führer des Schiffes) haftet für jeden durch die Vernachlässi-
gung dieser Sorgfalt entstandenen Schaden nicht nur dem Schiffs-
eigner, sondern auch den Ladungsbeteiligten (Absender, Empfänger),
den beförderten Personen und der Schiffsbesatzung.
F
Nach ä 8, Abs. 1, des Binnenschiffahrtsgesetzes [:lO:] hat
der Schiffer vor Antritt der Reise darauf zu sehen, daß das
Schiff in fahrtüchtigem Zustande, gehörig eingerichtet sowie
hinreichend bemannt ist und daß die Schiffspapiere und Ladungs-
verzeichnisse an Bord sind. Der Führer eines Bugsierfahrzeugs,
der besatzungslose Binnenschiffe von einer Koppelstelle bzw.
Verteilerstelle zur Ertsvorlage an eine Umschlagsstelle bringt
oder von einer Umschlagsstelle zur Koppelstelle schafft und da-
mit einen Teil des Reiseweges der Schiffe zurücklegt, hat also
vor Antritt der Reise auf Sicherung der Fahrtüchtigkeit sowie
auf die gehörige Einrichtung, Ausrüstung und Bemannung der Schif-
fe (des Bugsierers, des zu bugsierenden Schiffes, des Bugsierver—
bandes) zu achten. Er hat fernerhin darauf zu sehen, daß die
Schiffspapiere und Ladungsverzeichnisse an Bord sind.
werden nur Verholarbeiten mittels eines Bugsierers nach der
Erstvorlage in einem Hafen oder einer Umschlagsstelle durchge-
führt, gleichgültig aus welchen Gründen sich ein derartiges
Verbringen eines besatzungslosen Binnenlastschiffes erforder-
lich macht, so hat der Schiffer genau so auf den fahrtüchtigen
Zustand des Schiffes (Bugsierverbandes) und dessen gehörige
Einrichtung und Bemannung zu achten, wohl aber brauchen die
Schiffspapiere und Ladungsverzeichnisse des unbemannten Binnen-
lastschiffes nicht an Bord zu sein.
Es erscheint zweckmäßig, den Führer des Bugsierschiffes für
das ordnungsgemäße Verlegen und Festmachen der besatzungslosen
Binnenlastschiffe an den Umschlagsstellen verantwortlich zu ma-
chen.
Die Übergabe und Übernahme der Schubprähme werden unter Pkt.
4 gesondert behandelt.
Der Bugsierbesatzung können noch andere Arbeiten aufgetra-
gen werden, wie z.B. das Lenzen und Instandhalten der Schub-
prähme. Besonders in Häfen mit hohen Kaimauern, also da, wo
das An—Bord-Bringen einer Lenzpumpe schwierig ist, erscheint
es zweckmäßig, die Besatzung des Bugsierschiffs mit der Aufga-
be des Lenzens der Schubprähme zu betrauen.
..
5.43 Unterstellung der Bugsierbesatzung und Bugsierboote
In der DDR bestehen in der Binnenschiffahrt ein eigenständiges
Schiffahrtsunternehmen, der FEB Deutsche Binnenreederei‚ und
fünf regionale eigenständige Bafen— und Umsch1agsbetriebe‚ die
sogenannten VEB Binnenhäfen, denen teils je mehrere öffentliche
Häfen unterstellt sind. Darüber hinaus bestehen noch kommunale
und private Umschlagsstellen (einschl. Werkshäfen). In der DDR
ist also eine funktionelle Trennung in Reederei- und Hafenbe-
trieb vorhanden.i Von der Sache her gesehen, ist es nun gleichgültig, ob Reede-
rei oder Hafen die auftretenden Bugsierarbeiten an besatzungs—
losen Binnenschiffen ausführt 1). Es muß lediglich garantiert
sein, daß die Bugsierdienste in der Binnenschiffahrt von ent-
sprechend qualifizierten Kräften mit geeigneten Bugsierfahrzeu—
gen unter Einhaltung der gesetzlichen Bestimmungen durchgeführt
werden.
Es erscheint als vorteilhaft, daß die erforderlichen Bug-
sierfahrzeuge und ihre Besatzung durch den VEB Deutsche Binnen-
reederei vorgehalten werden. Die Bugsierfahrzeuge und ihre Bes
satzung sollten den Schiffahrtsstellen (bzw. auch "Meisterberei-
chen") unterstellt werden, die zugleich für ihren Schiffahrts—
bereich den Einsatz der Flotte verfolgen und leiten.
Der Frachtführer ist nicht verpflichtet, nachdem er den ana
gewiesenen Lade— bzw. Löschplatz eingenommen hat, mehrmalig mit
seinem Schiff an— und abzulegen. Dafür steht ihm ein angemesseu
nes Entgelt zu. Sind also Bugsierarbeiten nach der Bereitstel-
lung eines Schiffes durchzuführen, so können diese von der Bin-
ynenreederei durchgeführt werden, wobei die Kosten von demjeni—
4) ' " „In der VB Polen bestehen diesbezuglich gar keine Schwierig-keiten, weil entgegen den Verhältnissen in der DDR Binnen-flotte und Häfen unter einer einheitlichen Leitung zusammen-gefaßt sind. In den USA gibt es besondere Bugsierreedereien,die die Zuführung von Schubprähmen vom Hafen zum Strecken-schubverband und umgekehrt vornehmen [4-]
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gen zu tragen sind, der für das mehrmalige Bugsieren Anlaß gibt.
Das kann z.B. der Absender oder Empfänger sein, der mehrere Ver-
ladestellen benutzt oder der seine Frachtgüter nicht pünktlich
und vollständig anliefert (bzw. abholt)‚ so daß die Ladestelle
für den Umschlag blockiert würde; das kann aber auch der Hafen
sein, wenn z.B. der vorgesehene Liegeplatz aus von ihm zu ver-
tretenden Gründen noch besetzt ist und er das ankommende Schiff
zunächst an einem anderen Platz abstellen läßt.
Es sollte im.Ermessen des Hafens liegen, ob er sich für die
in seinem Hafenbereich anfallenden Verhol— und Bugsierarbeiten
eigene Bugsierfahrzeuge anschafft. Größeren Binnenhäfen und
Großverladern sollte es gestattet werden, bei Nachweis der
Wirtschaftlichkeit eigene Bugsierfahrzeuge zu unterhalten [1 ].
4a Übergabe und Übernahme von Schubprähmen
4.1. Notwendigkeit der'Übergabe und Übernahme
Bei der konventionellen Betriebsweise der Binnenschiffahrt ver-
fügt jedes Schiff über die in der Besatzungsordnung festgelegte
Bemannung. Der Schiffer übernimmt an der Beladestelle die Ladung
und übergibt diese an der Löschstelle. Das Schiff selbst wird
an der Ladestelle nicht übergeben bzw. übernommen, es verbleibt
in der Obhut des Schiffers. Beim.Abschleppen eines besetzten
Schlebpkehns findet keine Übergabe des Kahnes und der Ladung
an den Schleppzugführer statt.
Andere Verhältnisse treten bei der Schubschiffahrt auf. Die
Besonderheit liegt in der Übergabe/Übernahme nicht nur der La-
dung, sondern auch der Schubprähme einschl. ihrer Ausrüstung an
den Übergabepunkten (Koppel— und Umschlagsste11en‚ Häfen).
Mit der Übergabe des Schubprahms und der Ladung geht die
Verantwortung für Schiff und Ladung in die Hände des Überneh-
menden über.
Bezweckt wird mit der Übergabe/Übernahme grundsätzlich eine
gegenseitige Absicherung zwischen.Übergebendem und Übernehmen-
dem bezüglich der Haftung. Es sind dabei der technische Zustand
des Schiffes, die Vollständigkeit und der Zustand seiner Ausrü-
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stung sowie die Ladung zu überprüfen und Mängel, Verluste und
Beschädigungen protokollarisch festzuhalten.
4.2. Unterstellungsverhältnis des Ubergebenden und Übernehmenden
Im Schubschiffahrtsbetrieb(bei Einsatz von Schubprähmen)findet
bei jedem Wechsel des Schubbootes und dessen Besatzung während
der Schiffsreise im.Interesse einer ordnungsgemäßen Transport-
durchführung eine Übergabe/Übernahme von Schiff und Ladung
statt. Dabei ist in der DDR gesichert, daß die an der unmittel-
baren Durchführung der Schiffsreise Beteiligten und für Schiff
und Ladung Verantwortlichen alle die Qualifikation als Binnen-
schiffer besitzen und zugleich auch Angestellter desselben Be-
triebes, des VEB Deutsche Binnenreederei‚ sind. Diese einheitli-
che Unterstellung ist in organisatorischer Hinsicht für den
Schiffahrtsbetrieb von Vorteil.
Unterschiedliche Möglichkeiten bezüglich des Unterstellunge-
verhältnisses von Übergebendem und Übernehmendem.bestehen an
den Umschlagsstellen (einschl. öffentl. Häfen und Werkhäfen).
Grundsätzlich lassen sich hierbei drei Regelungen in Erwägung
ziehen:
Variante l:
Nach den von der Direktion der Binnenschiffahrt erarbeiteten
und im Entwurf vorliegenden "Allgemeinen Bedingungen für Trans-
porte in Schubprähmen der Binnenschiffahrt" [55 ] haftet der
Hafen von der Bereitstellung des Schiffes durch die Reederei
ab bis zur Zurückgabe an diese für erkennbare Schäden anrden
Schubprähmen über Wasser und alle von ihm verschuldeten Schä-
den an den Schubprähmen, deren Ausrüstung und den darin beför-
derten Gütern, wenn nicht bei der Übernahme etwas anderes fest-
gestellt wird. i
Die Übergabe oder Übernahme soll in den größeren Häfen_sei—
tens des Hafens durch den Hafenmeister oder seinen Beauftrag-
ten, in den Häfen oder Entladestellen, in denen kein Hafenmei-
ster vorhanden ist, durch den diensthabenden Lademeister oder
durch einen Umschlagsüberwacher mit entsprechender Befähigung
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erfolgen.
Der Hafen bzw. seine Beauftragten haften nach dieser Vorstel-
lung im‚Vergleich zu dencwpflogenheitenin der konventionellen
Binnenschiffahrt zusätzlich für die Ladung bereits in der Zeit
von der Übernahme des beladenen Schiffes bis zum Beginn der Aus-
ladung und in der Zeit nach Abschluß der Einladung bis zur Über-gabe des Schiffes und sind darüber hinaus noch für die Zeit des
Verbleibens des Schiffes im Hafen für das Schiff voll verantwort-
lich und haftbar. Vom Hafen wird weiterhin verlangt, die bei der
konventionellen_Schiffahrt sonst zu den Dienstobliegenheiten des
Schiffers gehörenden und unter Pkt. 5.2. im einzelnen erörterten
Arbeiten. des Lenzens, Abpegelns, Trimmens, Abdeckens der Luken
und Verholens voll verantwortlich auszuführen.
Eine derartige Regelung erfordert, daß
a) der Hafen für die evtl. zusätzlich anfallenden Arbeiten wei-
tere Arbeitskräfte einstellt,
b) die zusätzlichen Arbeitskräfte über Kenntnisse betr.-den
Umgang mit Schiffen verfügen und
c) die Mehraufwendungen des Hafens von der Reederei getragen
werden oder eine entsprechende Änderung des Binnenhafen—
Umschlagtarifs und des Binnenschiffahrts—Gütertarifs (Erhö-
hung des Umschlagstarifs und Senkung des entfernungsunab—
hängigen Kbstensatzes im Binnenschiffahrts-Gütertarif) vor-
genommen wird. Zu den Mehraufwendungen rechnen auch die zu-sätzlichen Versicherungsgebühren, die der Hafen zu seinem
Schutze zu zahlen bestrebt ist.
Schwierigkeiten können mit einer solchen Regelung der Binnen-schiffahrt durch die Werkshäfen erwachsen, die, falls ihnen keinausreichender finanzieller Ausgleich für den bei ihnen auftre-tenden Mehraufwand gewährt wird, von der schiffsseitigen Bedie-nung Abstand nehmen und sich bahnseitig orientieren werden.
In diesem Zusammenhang ist natürlich der Umfang der den Um-schlagsstellen zufallenden zusätzlichen Arbeiten zu berücksich-tigen, der von Fall zu Fall sehr unterschiedlich ist.
‚.237-
Sollten die Häfen nach der aufgezeigten.Variante ihre Arbei-.
ten durchführen, so erscheint es zweckmäßig, im Rahmen ihreri Struktur ähnlich wie in der 1m Polen [a j oder in der UdSSR
[:6, 7 ] dafür spezielle Brigaden (Land-, Manövrier-, Reede—
oder Prahmbrigaden) aufzustellen.
Variante 2:
Diese Variante beinhaltet eine Regelung, nach der im Bafen
die Ladung vom Hafen— oder Lademeister und der Schubprahm.von
den im Hafen einzusetzenden Brigaden für die Behandlung beset-
zungsloser Lastschiffe übernommen wird. Werden die Brigaden der
Binnenreederei (den Schiffahrtsstellen) unterstellt, so bleibt
der Schubprahm stets in den Händen von Bediensteten der Reede-
rei, und es erübrigt sich der Verrechnungsaufwand zwischen Ree-
derei und Hafen für evtl. anfallende Mehrkosten im Hafen bzw.
eine Änderung des Umschlagstarifs und des Binnenschiffahrts—
Gütertarifs. Außerdem.wird der Hafen von den nötig werdenden
Qualifizierungsaufgaben befreit, die in das Schiffahrtsgebiet
fallen und bei der Reederei viel leichter durchzuführen sind.
Schiffer, die aus Älters— oder Gesundheitsgründen nicht mehr
auf Streckenfahrten eingesetzt werden können, haben die Mög-
lichkeit, ohne den Betrieb zu wechseln und dabei Vergünstigun-
gen anfgrund langjähriger Zugehörigkeit einzubüßen, bei derReederei weiter Beschäftigung zu finden und einen festen Wohn-
sitz einzunehmen.
Diese für die Übergabe und Übernahme sowie Behandlung der
besatzungslosen Lastschiffe im Hafen eingesetzten und der Ree-derei zu unterstellenden Brigaden könnten in Zeiten geringen
Schiffszulaufs ohne organisatorische Schwierigkeiten für Pfle—ge— und Instandhaltungserbeiten an den Schiffen herangezogen
und damit zufriedenstellend vollbeschäftigt werden.
Variante 5:
Eine vorteilhaftere Lösung könnte unter diesem Gesichts-punkt ein einheitliches Schiffahrts— und Umschlagsunternehmsn
bieten. Dann könnten für die in den öffentlichen Häfen anfal-
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lenden zusätzlichen Arbeiten Manövrierbesatzungen mit Schiff-
fahrtskenntnissen eingesetzt werden, ohne daß Schiffahrts— und
Umschlagstarife geändert bzw. Verrechnungen durchgeführt werden
müssen. In Werkhäfen müßten von der Schiffahrt Zusatzkräfte ge-
stellt werden. Wird von den Werkhäfen verlangt, die zusätzlichen
Arbeiten mit eigenen Kräften durchzuführen, so sollten die Un-
kosten vom.Schiffahrtsbetrieb getragen werden, wenn nicht die
mit der Schnbschiffahrt verbundenen Vorteile für den Verlader
bereits einen Ausgleich bringen.
4.5. Kblauf und Formalitäten der Übergabe/Übernahme
4.5.1. Avisierung‚ Stellzeiten‚ Übergabezeit
Die vorgesehene Übergabe/Übernahme von Schubprähmen ist dem.Un-
schlagsbetrieb gemäß 5 50 (1) der TVO I:l1 ] zu avisieren. Au-
ßerdem hat der Schiffsführer, der den Prahm bereitstellt‚ den
Umschlagsbetrieb bei Ankunft an der Umschlagsstelle zu benach-
richtigen. Ihm ist die Benachrichtigung zu bestätigen.
Die Avisierung und Benachrichtigung muß jederzeit entgegen-
genommen werden können. Über die Avisierung kann die Binnenree-
derei nach der TVO [:ll_] mit dem Transportbeteiligten oder Um-
schlagsbetrieb auch eine andere Regelung treffen.
Für das Zuführen und Abholen von unbemannten.Lastschiffen
sollten zwischen Reederei und Hafen entsprechend den örtlichen
Bedingungen Stellfristen vereinbart werden. Die Avisierung ist
dann den Stellzeiten anzupassen. Für den durch unrichtige oder
unvollständige Avisierung und Nichteinhaltung der Bereitstel-
lung entstandenen Schaden haftet die Binnenreederei mit den in
der TVO festgelegten Beträgen. '
Der Zeitaufwand für die Übergabe/Übernahme rechnet nicht in
die Lade— oder Löschfrist mit ein. ‘
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4.3.2. Ablauf der Übergabe/Übernahme
Die Übernahme von Schubprähmen erfolgt durch augenscheinlichen
_Vergleich der in den Übergabepapieren enthaltenen Angaben und
dem zum Zeitpunkt der Übernahme Vorhandenen in qualitativer und
quantitativer Hinsicht. Zuerst händigt der Ühergebende dem Über-
nehmenden die Schiffs— und Ladungspapiere aus. Der Übernehmende
führt allein oder mit seinem Gehilfen folgende Arbeiten bei der
Übergabe durch:
bezüglich der Ladung
Kontrolle der in den Ladungspapieren angegebenen Ladungs-
menge durch Auspegeln,
Feststellen des Wasserstands in der Bilge,
Feststellen der Trimmlage bzw. der ordnungsgemäßen Bela-
duns.
Plombenkontrolle bei gedeckten Schiffen;
bezüglich des Schiffes
Khntrolle des technischen Zustandes des Schiffes,
Erfassung der Schäden am Schiff,
Überprüfung des Ladebodens (beim leeren Schiff),
Überprüfung der Besenreinheit;
bezüglich der Ausrüstung des Schiffes _Ermittlung der Vollständigkeit der Schiffsausrüstung,
Prüfung der Funktionstüchtigkeit bzw. des Zustands
der Ausrüstungsteile.
Über die Übergabe/Übernahme besatzungsloser Lastschiffe istein Protokoll zu fertigen.
4.3.5. Übergabepapiere
Aus den Übergabepapieren muß eindeutig hervorgehen, um welchesSchiff es sich bei der Übergabe handelt. Über das Schiff, sei-ne Ausrüstung und Ladung müssen die erforderlichen Papiere vor-liegen.
Das Schiff betreffend müssen die in 5 2o der Sinnenwasger-
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straßen-Verkehrsordnung [:l2 ] aufgeführten Urkunden, soweit sie
aufgrund besonderer Vorschriften ausgestellt sind, übergeben wer-
den. Sie werden nicht nur schlechthin dem.Übernehmenden überge-
ben, sondern bilden die Grundlage für die Kontrolle bei der Über-
gabe/Übernahme.
Zu den Übergabepapieren der Schubprähms, die sich während der
Fahrt an Bord des antriebtragenden Schiffes befinden und im Hafen
dem das Schiff Übernehmsnden ausgehändigt werden, zählen
a) Schiffsklasseattest, Registrierpaß und Arbeitsschutzprüfbe-
richt, s a
b) der Eichschein
und darüber hinaus außerhalb der Forderung der BWVO
c) die Liste über die Ausrüstungsgegenstände des Schiffes,
d) das Bordbuch des besatzungslosen Schiffes.
In das Bordbuch werden alle das Schiff betreffenden Angaben
wie die Fahrten, Havarien, Verluste, Schäden und Instandset-
zungsarbeiten und laufende Unterhaltungsarbeiten sowie die
durchgeführten Inspektionen eingetragen.
Die Ladung betreffend müssen die mit dem Schiff mitgeführten
Frachtbriefe übergeben werden.
4.5.4.'Ubergabeprotoko1l
Im Übergabe-/Übernahme—Protokoll werden von der übergebenden
und übernehmenden Seite durch Unterschrift die Angaben über
Zustand und Menge der Ladung und Schiffsausrüstung sowie über
den Zustand des Schiffes bestätigt.
Die ordnungsgemäße Übergabe der Ladung wird zweckmäßiger-
weise auf der Rückseite eines während der Schiffsreise mitge-
führten Frachtbriefexemplares bestätigt, und es wird gegebe-
nenfalls darauf notiert, daß ein Protokoll über Schäden ge-
fertigt wurde.
Die ordnungsgemäße Übergabe des Schubprahms und seiner Aus-
rüstung erfolgt entweder durch ein spezielles Übergabeproto-
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koll (Formular) oder durch Eintragungen im Bordbuch. Die Meinun-
gen über die vorteilhafteste Lösung gehen auseinander. Die An-
sichten der Direktion der Binnenschiffahrt sind die, daß durch
Eintragungen auf einem (43 Exemplar) auf der Schiffsreise mitge-führten Frachtbriefexemplar die Übergabe/Übernahme von Schiff
und Ladung bestätigt werden kann. Durch diese formularmäßige
Abfertigung sollen das Bordbuch und das Fahrtanweisungsbuch
entfallen. Bei eingetretenen Beschädigungen soll ein Protokollgefertigt werden, für das ein entsprechendes Formular noch zuentwickeln ist. Diese Verfahrensweise hat den Nachteil, daß beider Übergabe/Übernahme leerer Prähme keine Frachtpapiere vorhan-den sind, auf denen die nötigen protoknllarischen Eintragungen
vorgenommen werden könnten.
In der VB Polen hat man für die Übergabe/Übernahme zweiFormulare eingeführt und verzichtet dadurch auf das Bordbuch[8_] . Das Übergabeprotokoll für den Schubprahm enthält:
Nummer des Protokolls,
Registrier—Nummer des Prahms,
Datum und Ort der Übergabe/Übernahme,
Beschreibung des Zustands des Prahms,
Zustand der Ausrüstung,
& Unterschriften der übergebenden und übernehmenden
Seite.
Unterschriftsberechtigt sind die Leiter der Schubboote undManövrierbesatzungen (Landbrigaden).
Die ständige Ausrüstung des unbemannten Schiffes ist auf der"Rückseite des Protokolls aufgeführt.
In einem.weiteren Protokoll wird in der VB Polen die Über-nahme/Übergabe des Schubprahms nach der Beladung bestätigt. Imersten Teil werden die Gründe angeführt, die die Reederei zwin-gen, die Übernahme des Schiffes abzulehnen (Vertrimmung, Über-ladung, Wasser im Laderaum, Verunreinigung des Docks und derGangborde).Im zweiten Teil wird die ordnungsgemäße Übernahmenach Beseitigung der im ersten Teil aufgezeigten Mängel durchUnterschriften vollzogen.
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Das Protokoll enthält im wesentlichen
die Registrier-Nummer des Schiffes,
die Übernahmezeit,
den Abnahmepunkt,
den Tiefgang mit Ladung,
die Unterschriften der Vertreter des Hafens und der
Reederei.
5. Die Abfertigung der Schubprähme im Hafen
5.1. Begriffsabgrenzung
Unter Abfertigung wird in dieser Betrachtung die Behandlung
der Schubprähme im Hafen bzw. an der Umschlagsstelle verstan-
den. Dazu rechnen das während der Umschlagsarbeiten nötige
Festmachen, Verholen, Abpegeln, Trimmen, Verplomben und Lenzen
des Schiffes, die Bewachung im Hafen und die expeditionelle
Abfertigung des Schiffes. Von besonderem Interesse sind der
Ablauf der Abfertigung, die an der Schiffsabfertigung Betei—
ligten und ihre Unterstellung. F
5.2. Abfertigungsarbeiten im Hafen
Die im Hafen anfallenden Abfertigungsarbeiten bei Schubprähmen
lassen sich gliedern in
a) Arbeiten, die bei der konventionellen Schiffahrt zu den
Dienstobliegenheiten des Schiffers gehörten und nach der
neuen Betriebsweise von anderen Arbeitskräften durchge-
führt werden müssen, wie
ständige Kontrolle der Drahtleinen bzw. Festmscher
während des Aufenthaltes des_Schiffes im Hafen(einschl. Be- und Entladeprozeß),
Bedienung der Verholwinden,
Verlegen von Drahtleinen an den Pollern oder Ringen,
Sicherung der Boote bei Wasserstandsschwankungen undEisgang,
Aufbrechen (oder Sägen) von Hafeneis,
Beobachtung des sonstigen Schiffeverkehrs auf Sog undAnschläge,
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Lenzhalten des Schiffes,
Feststellen der ordnungsgemäßen Beladung(Trimmlage),
Abpegeln‚
Zählen von Stück- und Sackgütern,
Beseitigung von Ladungsrückständen auf Gangbord,Stringer, Aufbauten,
Mitwirkung bei Herstellung der Besenreinheit,
Beleuchtung und Signalsetzen,
Bewachung des Schiffes,
Aufdecken der Luken.
b) Arbeiten, die bei der konventionellen Schiffahrt zu den
c)
Dienstobliegenheiten des Schiffers des Lastschiffes gehör-
ten und bei der Schubschiffahrt dem Schiffer des antrieb—
tragenden Schiffes (Schubbootführer, Bugsierer) zufallen,
wie,
Ankunft des Schiffes dem Hafen bzw. dem.Empfängermelden,
Aushändigung der Frachtpapiere bzw. Inempfangnahmenach Beladung, ' -
Übergabe.
Die expeditionelle Abfertigung der Lastschiffe wird bei
der konventionellen und bei der Schubschiffahrt von den
gleichen Arbeitskräften ausgeführt.
Bei der expeditionellen Abfertigung der Schubprähme dürfen
nach Ansicht der Direktion der Binnenschiffahrt [:l5:] die
zurzeit bestehenden Frachtbriefsätze zuzüglich zweier Exem-
plare "Abschrift" Verwendung finden.
Die einzelnen Exemplare haben folgende Bedeutung bzw. wer-
den folgendermaßen verteilt [ 15 ] :
l. Exemplar - rot: Zentrale Frachtenkontrolle als Rech-nung
Zentrale Frachtenkontrolle als Berech-nungsgrundlage
Empfangsschiffahrtsstelle zum.Rücklanfzur Zentralen Frachtenkontrolle. NachBearbeitung in der Zentralen Frach-tenkontrolle erhält dieees Exemplar
2. Exemplar - grau:
5. Exemplar - grün:
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die Gruppe "Zuschläge" zur weiterenBearbeitung
41 Exemplar - gelb: ‘Erhält der Schubbootführer. Dieses Exem-plar begleitet die Ladung und wird nachLeerstellung der Empfangsschiffahrts-stelle zum.weiteren Verbleib übergeben.Auf der Rückseite dieses Exemplars wer-den entweder die ordnungsgemäße Über-gabe bestäti t oder aber notiert daßein Pro tokol über Schäden gefertigtwurde e
5. Exemplar - blau: Wird dem.Versender bei unfrankierterAbfertigung bzw. demJEmpfänger beifrankierter Abfertigung durch dieBinnenreederei zugestellt
6. Exemplar — Abschrift: Ist für den Empfangshafen bestimmtund begleitet die Ladung
7. Exemplar - Abschrift: verbleibt im.Versandhafen bzw. beimVersender.
Inwieweit in der Perspektive eine Reduzierung der großen
Zahl an Frachtbriefexemplaren durch die auch bei der Binnen-
schiffahrt in Anwendung zu bringende Datenverarbeitung ein-
treten wird‚ läßt sich zurzeit noch nicht sagen.
5.5. Die für die Abfertigungsarbeiten im Hefen erforderlichenArbeitskräfte und ihre Unterstellung p J
Für die im Hafen anfallenden Abfertigungsarbeiten bei Einfüh-
rung der Schubsohiffahrt‚ die bei der konventionellen Schiff-
fahrt zu den Dienstobliegenheiten des Schiffers (s. Pkt. 5.2.)
gehörten, macht sich u. U. die Einstellung geeigneter zusätz-
licher Arbeitskräfte erforderlich.
Der Arbeitsbereich erstreckt sich auf schiffahrtstypische
Aufgaben; deshalb muß verlangt werden, daß die für die Ausfüh-
rung der genannten Abfertigungsarbeiten einzusetzenden Ar-
beitskräfte entsprechende Befähigungsnachweise vorlegen kön-
nen.
In der DDR ist vorgesehen, für die im Hafen mit den auftre-tenden Abfertigungsarbeiten zu beschäftigenden Arbeitskräftedas Berufsbild‘ eines "Umschlagsüberwachers" einzuführen [15] .In der VR Polen sind zur Verrichtung der schiffahrtstypischen
Abfertigungsarbeiten Manövrierbesatzungen eingesetzt, für die
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folgende Qualifikationen erforderlich sind:
Leiter der Manövrierbesatzung - Schiffer III. Klagse
Stellvertr. Leiter derManövrierbeeatzung — Bootsmann
Matrose (Obermaat, Leichtmatrose).
Die zahlenmäßige Zusammensetzung einer Manövrierbesatzung
bzw. Umschlagsüberwaeher-Brigade oder Landbrigade ist für jeden
Hafen bzw. jede Umschlagsstelle gesondert festzulegen. sie rich-
tet sich u.a. nach den in Schubprähmen zu transportierenden Gü-
tersngen und -arten, der Verkehrsdichte, den Hafenanlagen und
Umschlagsgeräten.
In der VR Polen sind die Manövrierbesatzungen dem.Leiter des
Hafens bzw. der Umschlagsstelle unterstellt. Diese Regelung ist
unproblematisch, da in der VB Polen Häfen und Flotte unter einer
.einheitlichen Leitung zusammengefaßt sind.
In der DDR ist ebenfalls vorgesehen, die Umschlagsüberwacher
(analog Manövrierbesatzung) dem Hafen bzw. Werkhafen zu unter-
stellen. Werden diese zusätzlichen Abfertigungsarbeiten dem Ha-
fen übertragen, eo müssen die im Hafen auftretenden zusätzli—
chen Mehraufwendungen, soweit sie nicht vom Hafen getragen wer-
den können, entweder durch Erhöhung des Umschlagstarifs und
Senkung des Binnenschiffahrts-Gütertarifs oder durch zwischen-
betrieblichs Verrechnung (Reederei - Hafen) beglichen werden.
Unterstellt man die Umschlagsüberwacher den Schiffahrtsstel-
len in der DDR, so erübrigt sich eine Änderung des Umschlags-
und Binnenechiffahrts-Gütertarifs bzw. eine zwischenbetriebli—
ehe Verrechnung.
Die expeditionelle Abfertigung wird von den gleichen Ar-
beitskräften (Verlader, Abt. Expedition des Hafens) vorgenom-
men wie bei der konventionellen Schiffahrt.
Nach der Beladung übergibt der Verlader direkt oder über
die Schiffahrtsstelle dem Schubbootführer die Frachtpapiere,
die mit dem Schiff mitgehen müssen (z. Z. Exemplar 4 und 6).
Die übrigen Frachtbriefexemplare werden der Schiffahrtsstelle
direkt übergeben oder durch die Post zugesandt.
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Bei der Bereitstellung eines Schubprahms zur Entladung über-
gibt der Schubbootführer dem Beauftragten des Hafens oder den
Mitarbeitern der Expedition die Frachtbriefexemplare 4 und 6.
6; Zusammenfassung der Ergebnisse
Die sich vollziehende Veränderung der Betriebsweise der Binnen-
schiffahrt vom Schlepp— zum Schubbetrieb und der damit verbunde-
ne Einsatz besatzungsloser Lastschiffe machen zwangsläufig die
A4Ausarbeitung einer neuen Organisation der Abfertigung und Be-
handlung der Schiffe in den Häfen, Umsch1ags- und Koppelstel—
len erforderlich. In diesem Zusammenhang befaßte sich die vor-
liegende Arbeit mit drei wichtigen Problemen:
1. dem Bugsierbetrieb,
2. der Übergabe und Übernahme der Schubprähme,
5. der Abfertigung der Schubprähme.
Der Bugsierbetrieb nimmt mit der Einführung der Schubschiff—
fahrt eine beachtliche Stellung ein. Bugsierarbeiten sind zwi-
schen den Koppelstellen und den Häfen und in den Häfen (einschl.
Umschlagsstellen) selbst durchzuführen. Der Führer des Bugsie—
‘rers, mit dem.ein unbemanntes Schiff bugsiert wird, ist als
Führer des sonst führerlosen Schiffes zu betrachten. Er ist
verpflichtet, bei allen Dienstverrichtungen die Sorgfalt eines
ordentlichen Schiffers anzuwenden. Er haftet für jeden durch
die Vernachlässigung dieser Sorgfalt entstandenen Schaden. Er
hat vor Antritt der Fahrt darauf zu sehen, daß das Schiff —
dies gilt sowohl für das besatzungslose Lastschiff wie für das
Bugsierboot selbst — in fahrtüchtigem Zustande, gehörig einge-
richtet sowie hinreichend bemannt ist.
Es muß gesichert werden, daß Bugsierarbeiten nur von Perso-
nen durchgeführt werden dürfen, die über einen gültigen Befähi-
gungsnachweis verfügen.
Vorteilhaft erscheint, daß die erforderlichen Bugsierfahr-
zeuge und ihre Besatzung durch die Binnenreederei vorgehalten
und zweckmäßigerweise den Schiffahrtsstellen unterstellt wer-
den.
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Für Bugsierarbeiten nach der Erstvorlage können diese Bug-
sierer der Reederei vom Hafen gegen Erstattung der Bugsierkosten
angefordert werden. Es sollte im Ermessen des Hafens liegen, ob
er sich für die in seinem Hafenbereich anfallenden Verholarbei—
ten eigene Bugsierfahrzeuge anschafft.
An Koppelstellen und an Umschlagsplätzen ist eine ordnungsge-
mäße Übergabe/Übernahme jedes Schubprahms und seiner Ladung er-
forderlich, wobei der technische Zustand des Schiffes, die Voll-
ständigkeit und der Zustand seiner Ausrüstung sowie die Ladung
zu überprüfen und Mängel, Verluste und Beschädigungen protokol-
larisch festzuhalten sind.
Hinsichtlich der Übergaberegelung bestehen verschiedene Mög-
lichkeiten. So kann der Hafen bzw. eine Hafenbrigade Schiff und
Ladung übernehmen oder es kann der Hafen nur die Ladung und eine
im Hafen tätige Brigade für die Behandlung und Abfertigung be-
satzungsloser Lastschiffe das Schiff übernehmen. Werden diese
Brigaden (Landbesatzung, Manövrierbesatzung, Umschlagsüberwacher)
der Binnenreederei (Schiffahrtsstellen) unterstellt, so bleibt
das besatzungslose Schiff stets in den Händen von Bediensteten
der Reederei, und es erübrigt sich der Verrechnungsaufwand zwi-
schen Reederei und Häfen für die anfallenden Mehrkosten im Ha-
fen bzw. eine Änderung des Umschlags— und Binnenschiffahrts-Gü-
tertarifs. Auch die Schaffung eines einheitlichen Schiffahrts-
und Umschlagsunternehmens könnte in diesem Zusammenhang in_Er-
wägung gezogen werden.
Die ordnungsgemäße Übergabe der Ladung wird zweckmäßigerwei-
se auf der Rückseite eines während der Schiffsreise mitgeführ-
ten Frachtbriefexemplars bestätigt, und es wird gegebenenfalls
darauf notiert, daß ein Protokoll über Schäden gefertigt wurde.
Die ordnungsgemäße Übergabe des besatzungslosen Schiffes er-
folgt entweder durch ein spezielles Übergabeprotokoll (Formu-
lar) oder durch Eintragungen im Bordbuch.
Bei der Abfertigung der besatzungslosen Schiffe im Hafen sind
drei Arten an Abfertigungsarbeiten zu unterscheiden:
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a) Arbeiten, die bei der konventionellen Schiffahrt zu den
b)
c)
Dienstobliegenheiten des Schiffers gehörten und nach der neu-
en Betriebsweise von anderen Arbeitskräften durchgeführt wer-
den müssen.
Diese Arbeiten (Lenzen, Trimmen, Abpege1n‚ Bewachen usw.)
werden am vorteilhaftesten von Landbrigaden mit entsprechen-
der Qualifikation ausgeführt, die der Reederei oder dem Ha-
fen unterstellt werden können;
Arbeiten, die bei der konventionellen Schiffahrt zu.den
Dienstobliegenheiten des Schiffers des Lastschiffes gehör-
ten und bei der Schubschiffahrt dem Schiffer des antriebtra-
genden Schiffes zufallen;
expeditionelle Abfertigungsarbeiten. Diese Arbeiten werden
von den bisher in der Hafenexpedition tätigen Arbeitskräften
ausgeführt. Diesen fällt zusätzlich die Ausfertigung von
zwei zusätzlichen Frachtbriefexsmplaren für Partien in
Schubprähmen zu.
[ 9]
[10]
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